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Abstract of EP0952459 



The object detection device uses a number of 
distance sensors (4,6,1 1,13), positioned at 
different points around the outside of the 
automobile, for detecting an object within a 
respective surveillance area. The sensors are 
coupled to an evaluation device (3) combining 
the sensor information for determining the 
movement path and velocity of a detected object, 
with selective control of the each sensor 
operation, range, measuring rate and/or 
resolution via the evaluation device. An 
Independent claim for an object detection method 
is also included. 




FIG. 3 * 



Data supplied from the esp@cenet database - Worldwide 



BEST AVAILABLE 



http://v3.espacenet.com/textdoc?DB=EPODOC&IDX=EP0952459&F=0 



3/17/2005 



(19) 



J 



(12) 



(43) VerGffentlichungstag: 

27.10.1999 Patentblatt 1999/43 

(21) Anmektenummer: 99105057.6 

(22) AnmekJetag: 23.03.1999 



Europdisches Patentamt 
Euroij^^Patent Office 

Off ic^Hrop6en des brevets (1 1 ) 

EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG 

(51) IntCI 6 : G01S 13/93 




P 0 952 459 A2 



(84) Benannte Vertragsstaaten: 


(72) Erfinder: 


AT BE CH CY DE DKES Fl FR GBGR IE IT LI LU 


• Mai, Rudolf 


MCNLPTSE 


38442 Wolfsburg (DE) 


Benannte Erstreckungsstaaten: 


• Ensslen, Arnold, Dipl.-lng. 


ALLTLVMKROSI 


38446 Wolfsburg (DE) 




• Zander, Andr6 


(30) Prioritat: 02.10.1998 DE 19845568 


38820 Halberstadt (DE) 


23.04.1998 DE 19818089 


• Bergholz, Ralf, Dr. 


(71) Anmelder: 


38108 Braunschweig (DE) 


Volkswagen Aktiengesellschaft 




38436 Wolfsburg (DE) 





(54) Vorrichtung zur Objekterfassung fur Kraftfahrzeuge 

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine 
Vorrichtung (2) zur Objekterfassung fur Kraftfahrzeuge 
(1), umfassend eine durch eine Vielzahl von Abstands- 
Sensoren (4-17) gebildete Abstands-Sensorik, die der- 
art an dem Kraftfahrzeug (1) angeordnet sind, daB 
diese die Umgebung des Kraftfahrzeugs (1) abtasten 
und eine Auswerteeinheit (3) , die aus den Daten der 
Abstands-Sensorik die Bewegungsbahn und die 
Geschwindigkeit eines Objektes (19) relativ zu dem 
Kraftfahrzeug (1) ermittelt, wobei die Abstands-Senso- 
ren (4-17) wahlweise durch die Auswerteeinheit (3) 
ansteuerbar und die Reichweite und/oder die MeBwie- 
derholfrequenz und/oder die AuflCsung und/oder die 
Betriebsart der Abstands-Sensoren (4-1 7) veranderbar 
sind. 
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Beschreibung 




[0001] pie Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur 
Objekterfassung fur Kraftfahrzeuge gemSfi dem Ober- 
begriff des Patentanspruchs 1 und ein Verfahren zur 
Verfolgung von Objekten. 

[0002] Aufgrund der zunehmenden Verkehrsdichte 
steigen die Anforderungen hinsichtlich der Wahrneh- 
mung des Verkehrsgeschehens an einen Kraftfahrzeug- 
fuhrer kontinuierlich an. Daher wurden bereits vielf dltige 
Anstrengungen unternommen, Fahrer-Assistenzsy- 
steme zu schaffen, urn den Kraftfahrzeugfuhrer zu ent- 
lasten. Eine sehr wichtige Information fur den 
Kraftfahrzeugfuhrer ist der Abstand eines Objektes 
sowie die Bewegung des Objektes zum Kraftfahrzeug. 
Diese Daten werden beispielsweise fur automatische 
Abstandsregelungen, aktive und passive Kollisionsver- 
hinderungseinrichtungen oder fur eine Precrash-Sen- 
sorik zur fruhzeitigen AuslOsung eines passiven 
Fahrzeuginsassenruckhaltesystems benfltigt. 
[0003] Aus der DE 38 27 729 ist eine Kollisionswarn- 
einrichtung fur Kraftfahrzeuge bekannt, insbesondere 
zur Vermeidung von Kbllisionen mit stehenden Hinder- 
nissen im Nahbereich eines Kraftfahrzeuges, mit einer 
AbstandsmeBeinrichtung zur beruhrungslosen 
Abstands-Lageerkennung fur ein Objekt im Bereich des 
Kraftfahrzeuges, wobei wenigstens ein Sensor zur 
Erfassung der einem bestimmten, gerade vorliegenden 
Fahrzeugbetriebszustand entsprechenden Fahrzeug- 
kurs vorgesehen ist und die entsprechenden 
Bewegungssignaie abgibt, daB die Abstands- und 
Lagesignale sowie die Bewegungssignaie einer Aus- 
werteeinheit zufuhrt werden, die anhand dieser Signale 
unter Berucksichtigung der fahrzeugspezif ischen Gege- 
benheiten errechnet, ob eine Kollision mit dem erfaBten 
Objekt mdglich ist, wobei das Ergebnis auf einer Anzei- 
geeinheit darsteilbar ist. Besonders vorteilhaft wird a!s 
AbstandsmeBeinrichtung je eine Sende-/Empfangsein- 
heit fur Ultraschallsignale und fur eine schmale Sende- 
keule eines Infrarot-Strahls an diagonal 
gegenuberliegenden Ecken eines Kraftfahrzeuges 
angebracht. Der Infrarot-Strahl dient zur Lageerken- 
nung und Zuordnung einer Winkelposition fur ein Objekt 
in je einem 270°-Winkelbereich vor bzw. hinter dem 
Kraftfahrzeug und seitlich davon. Mit der schmalen Sen- 
dekeule des Infrarot-Strahls wird jeweils dieser Bereich 
schnell abgetastet. Zudem sind die 270°-Winkelberei- 
che in jeweils drei 90°-Bereiche unterteilt, die von je 
einer UltraschallmaBeinheit umfaBt sind. Damit wird die 
hohe Genauigkeit der Ultraschallmessung bei der 
Abstandsmessung und die schnedere Datenerfassung 
mit Infrarotlicht zur Lagebestimmung ausgenutzt , 
wobei der gesamte Bereich urn ein Fahrzeug herum 
erfaBt wird. 

[0004] Aus der DE 44 23 966 ist ein Hinderniserfas- 
sungssystem bekannt, welches eine Hinderniserfas- 
sungseinrichtung, z.B. einen Laserradar, zur Erfassung 
einer dynamischen Relativitat des Fahrzeuges in bezug 



auf jedes Hindernis vo^^n Fahrzeug aufweist, die 
mindestens durch eine^^nwindigkeit und eine Rich- 
tung des Hindernisses dargestellt wird. Das Gefahren- 
niveau der erfaBten Hindernisse wird entsprechend der 

5 dynamischen Relativitat bestimmt, und die Gefahrenbe- 
urteilung bei einer Frequenz durchgefuhrt, die entspre- 
chend dem Gefahrenniveau ansteigend Oder abfallend 
verandert wird. Insbesondere wird ein sich bewegendes 
Hindernis als hohes Gefahrenniveau eingestuft, wenn 

10 es sich relativ zum Fahrzeug annahert, wenn ein 
Abstand von dem Fahrzeug geringer als ein vorbe- 
stimmter Abstand ist und/oder wenn es sich auf der vor- 
ausgehenden Bahn befindet, auf der das Fahrzeug 
fahrt. Andererseits wird das Gefahrenniveau eines Hin- 

75 dernisses als niedrig bestimmt, wenn das Hindernis 
stillsteht, wenn es sich weit vom Fahrzeug wegbewegt, 
wenn es sich in einem Abstand vom Fahrzeug befindet, 
der grflBer als der vorbestimmte Abstand ist Oder wenn 
es sich nicht auf der vorausgehenden Bahn befindet. 

20 Mit dem Hinderniserfassungsystem wird eine Gefahren- 
beurteilung nicht direkt auf der Grundiage der dynami- 
schen Relativitat zwischen dem Fahrzeug und dem 
Objekt vorgenommen, sondern das Gefahrenniveau 
wird entsprechend der dynamischen Relativitat 

25 bestimmt. Die Frequenz der Operation fur die Gefahren- 
beurteiiung eines Objektes wird erhdht, wenn das 
Objekt ein hohes Gefahrenniveau darstellt oder ernied- 
rigt , wenn es ein niedriges Gefahrenniveau darstellt. 
DA, die Operation der Gefahrenbeurteilung wird nicht 

30 bei gleichfOrmiger Frequenz fur alle Hindernisse, son- 
dern bei unterschiedlichen Frequenzen entsprechend 
den Gefahrenniveaus durchgefuhrt. Dies ermflglicht 
eine Steigerung der Belastung, die die CPU unterwor- 
fen werden kann. Infolge der niedrigen Frequenz der 

35 Gefahrenbeurteilungsoperation fur Hindernisse mit 
niedrigem Gefahrenniveau kann die CPU andererseits 
mit einer hohen Frequenz fur Hindernisse mit hohem 
Gefahrenniveau arbeiten, so daB sie ohne irgendeine 
VerzGgerung in der Operation und der Beantwortung 

40 afoeitet, so daB eine zeitgerechte und schnelle Steue- 
rung des Fahrzeugs zur Vermeidung des Hindernisses 
geschaffen wird. 

[0005] Aus der DE 1 95 01 61 2 ist eine Vorrichtung zur 
Objekterkennung mit zwei MeBvorrichtungen bekannt. 

45 Eine erste besitzt eine kleine Reichweite mit einer abso- 
lut gesehen hohen MeBgenauigkeit, wahrend die zweite 
MeBvorrichtung eine groBe Reichweite mit einem Auf 16- 
sungsvermOgen besitzt, das in der Gr6Benordnung der 
Reichweite der ersten MeBvorrichtung liegt. Vorzugs- 

50 weise sollen die beiden MeBvorrichtungen mittels 
bereits im Kraftfahrzeug befindlicher Sensoren realisiert 
werden, beispielsweise eine Abstands-MeBvorrichtung 
als Laser- oder Radarbasis fur groBe Entfernungen und 
eine Ultraschall-MeBvorrichtung, die als Einparkhilfe 

55 verwendet wird. Das Zusammenspiel der beiden MeB- 
vorrichtungen ist auf unterschiedliche Weise mGglich. 
So kann die Dominanz der einen MeBvorrichtung 
abhangig von der Entfernung eines Objektes eingestellt 
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werden. Dabei kann m^fctoer eine gegeniaufige 
lineare Oder nichtlineare^^ichtung des Nah- und 
Fernbereichs-Sensors den AbstandsmeBwert bestim- 
1 men. Ausgehend von einer Betriebsweise, bei der beide 
MeBvorrichtungen gleichberechtigt arbeiten, wird bei 5 
Eintrrtt eines Objekts in den MeBbereich der einen MeB- 
vorrichtung diese bevorzugt wirksam und die andere 
MeBvorrichtung ausgeschaltet. Insbesondere dann, 
wenn es sich bei der dominanten MeBvorrichtung um 
diejenige handelt, die den groBen Entfernungsbereich 10 
abdeckt, kann die andere MeBvorrichtung mit unterge- 
ordneter Bedeutung wirksam Weiben. Es lassen sich 
dann uberraschend in den MeBbereich der ersten MeB- 
vorrichtung eintretende Hindernisse noch erkennen und 
entsprechende GegenmaBnahmen einleiten. Die Domi- 75 
nanz der jeweiligen wirksamen MeBvorrichtung kann 
aber auch selbsttatig in Abhangigkeit von der Fahrzeug- 
geschwindigkeit eingestellt werden. 
[0006] Aus der DE 195 23 805 ist eine Mikrostreifen- 
antenne zur Verwendung in einem Fahrzeugkollisions- 20 
system bekannt, umfassend eine leitende Platte und ein 
isolierendes Substrat, das auf einer Seite der P!atte 
angebracht ist und eine dielektische Welleniange bei 
der gewunschten hohen Frequenz besitzt, eine planare 
Mikroweilen-Streifenschaltung, die auf dem Substrat 25 
angeordnet ist und aus einer Hauptleitung geformt ist, 
entlang der in gleichen Intervallen eine Vielzahl von 
Zweigleitungen in regelmaBigem Abstand verteilt ist, 
die mit Verbindungen mit der Hauptleitung verbunden 
sind und von diesem aus in rechtem Winkel verlaufen, 30 
ein Feld planarer strahlender Elemente, das auf dem 
Substrat angeordnet ist, wobei die Elemente entlang 
Spalten in regelmaBigen Intervallen eines ganzen Viel- 
fachen der dielektrischen Welleniange entlang einer 
Seite der Zweigleitungen verteilt sind, wobei jedes 35 
strahlende Element mit einer benachbarten Zweiglei- 
tung verbunden ist, wobei die Zweigleitung wenigstens 
einen Einspeisepunkt besitzt, der so angeordnet ist, 
daB er eine gewunschte Leistungsverteilung von der 
Hauptleitung in die jeweiligen damit verbundenen 40 
Zweigleitungen bewirkl, um einen Strahl mit einer 
Strahlbreite und mit niedrigen Seitenkeulen herzustel- 
len, wobei jede der Zweigleitungen die Impedanz an der 
Verbindung der Zweigleitung mit der Hauptleitung 
beeinfluBt, die Hauptleitung eine Vielzahl von Streifen- 45 
Obertragern enthait, die jeweils mit Abstand zwischen 
den Verbindungen angeordnet und so ausgewShlt sind, 
daB sie Ref lexionen von den Verbindungen minimieren. 
Die Zweigleitungen sind mit der Hauptleitung uber 
Kopplungsleiter verbunden, deren Mikrowelieneigen- so 
schaften so ausgewahlt sind, daB sie die Leitungs- 
menge bestimmen, die von der Hauptleitung in die 
Zweigleitungen, mit denen die Kopplungsleiter verbun- 
den sind, eingekoppelt wird. 

[0007] Nachteilig an alien bekannten Vorrichtungen 55 
zur Objekterfassung ist, daB diese entweder nur spezi- 
ell auf eine bestimmte Zielstellung abgestimmt sind 
Oder aber nicht ausreichend f lexibel fur unterschiedliche 



Steuergerate des Kij^jarzeuges verwendbar sind. 
[0008] Der Erfind!^PIgt daher das technische Pro- 
blem zugrunde, eine Vorrichtung zur Objekterfassung in 
einem Kraftfahrzeug, die Daten fur unterschiedliche 
Assistenz-Vorrichtungen bereitstellen kann und flexibel 
wechselnde Gegebenheiten anpaBbar ist und ein Ver- 
fahren zur Verfolgung von Objekten zu schaffen. 
[0009] Die LOsung des technischen Problems ergibt 
sich durch die Merkmale des Patentanspruchs 1 . Durch 
die wahlweise Ansteuerbarkeit der Abstands-Sensoren 
durch die Auswerteeinheit, wobei MeBwiederholfre- 
quenz und/oder Reichweite und/oder Auflflsung 
und/oder Betriebsart der Abstandssensoren verander- 
bar sind, kann die Vorrichtung zur Objekterfassung 
gleichzeitig oder nacheinander Daten fur verschiedene 
Fahrer-Assistenz- Vorrichtungen ,wie beispielsweise 
Fahrer-Ruckhalte-Systeme, ADR-Systeme, Fahrspur- 
wechsel-Einrichtungen, Fahrspurerkennungs-Einrich- 
tungen, Einparkhilfe-Einrichtungen und ahnliches 
liefern, so daB aufgrund dieser multifunktionalen Vor- 
richtung der schaltungstechnische Aufwand fur die 
Realisierung der verschiedenen Fahrer-Assistenz- 
Systeme erheblich verringert wird. Dazu werden die 
Abstands-Sensoren je nach der zu IGsenden Detekti- 
onsaufgabe von der Auswerteeinheit verschieden ein- 
gestellt, wobei jeweils eine Optimierung an die zu 
kteende Aufgabe angestrebt wird. Durch die flexible 
Ansteuerung der Abstands-Sensoren durch die Aus- 
werteeinheit kGnnen die verfugbaren Ressourcen wie 
beispielsweise die begrenzte Rechenleistung oder auch 
die physikalisch bedingte Mindestbeobachtungsdauer 
eines Objektes optimal aufgeteilt werden. Dadurch 
ergibt sich insgesamt eine hOhere Leistungsfahigkeit 
der Vorrichtung gegenuber einem festeingestellten Satz 
von Sensoren. Unter Abstands-Sensoren werden allge- 
mein alle Sensoren verstanden, aus deren MeBsigna- 
len auf den Abstand eines Objektes geschlossen 
werden kann, unabhangig davon, ob aus den Signalen 
noch andere MeBgrOBen direkt ableitbar sind, wie bei- 
spielsweise die Geschwindigkett bei einem Radarsen- 
sor. Unter Betriebsart der Abstands-Sensoren ist 
beispielsweise zu verstehen, ob nur eine Abstandsmes- 
sung vorgenommen wird, wie beispielsweise fur eine 
Einparkhilfe, oder ob eine kombinierte Abstands- und 
Geschwindigkeitserfassung des Objektes vorgenom- 
men wird. Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der 
Erfindung ergeben sich aus den Unteranspruchen. 
[0010] Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispiels naher eriautert. Die 
Fig. zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf ein Kraft- 
fahrzeug mit einer Vorrichtung zur Objekterfassung 
als Precrash-Sensorik, 

Fig. 2 eine schematische Draufsicht auf ein Kraft- 
fahrzeug mit der Vorrichtung zur Objekterfassung 
als Bestandteil einer Precrash-Sensorik, eines 
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ADR-Systems und einer 
tung und ' 




ipurwechsel-Einrich- 



Fig. 3 eine Draufsicht auf eine Anordnung mit Scan- 
Sensoren. 

[001 1 ] In der Fig. 1 ist in einer Draufsicht ein Kraftfahr- 
zeug 1 mit einer Vorrichtung 2 zur Objekterfassung fur 
eine Precrash-Sensorik oder eine aktive Kollisionsver- 
hinderungs-Einrichtung in einer ersten Ausfuhrungs- 
form dargestellt Die Vorrichtung 2 zur Objekterfassung 
umfa6t eine Auswerteeinheit 3 und eine Anzahl von 
Abstands-Sensoren 4-17, die urn das Kraftfahrzeug 1 
herum derart angeordnet sind, so daB diese 360° um 
das Kraftfahrzeug 1 herum abdecken. Die Abstands- 
Sensoren 4-17 sind mit der Auswerteeinheit 3 bidirek- 
tional verbunden, wobei die Abstands-Sensoren 4-17 
Objektdaten an die Auswerteeinheit 3 liefern und die 
Auswerteeinheit 3 Steuersignale an die Abstands-Sen- 
soren 4-17 liefert. Die Abstands-Sensoren 4-17 sind 
alle gleichfdrmig eingestelit, d.h. alle weisen die gleiche 
Reichweite von beispielsweise 6 m auf und erfassen 
eine Fahrzeugumgebung 18. Da die Rechenleistung 
der Auswerteeinheit 3 bei vertretbaren Herstellungsko- 
sten beschrankt ist, kflnnen die Abstands-Sensoren 4- 

17 nicht mit beliebig hohen MeBwiederholfrequenz 
betrieben werden. Daher werden die Abstands-Senso- 
ren 4-1 7 einzeln oder gruppenweise ausgelesen" wobei 
beispielsweise eine Periodendauer von 20 ms gewahlt 
wird. Tritt nun ein Objekt 19 in die Fahrzeugumgebung 

18 ein, so wird dies beispielsweise von den Abstands - 
Sensoren 16,17 erfaBt. Mittels bekannter Algorithmen 
kann dann die Auswerteeinheit 3 auf den Abstand a und 
die Relativgeschwindigkeit V rdi schlieBen. Aus der 
Erfassung des Objektes 19 allein kann aber noch kein 
sicherer SchluB gezogen werden, ob es zu einer Kolii- 
sion kommen kann oder nicht. Da aber andererseits die 
Precrash-Sensorik mdglichst fruhzeitig die Sicherheits- 
komponenten wie Airbag und Gurtstraffer ausldsen 
muB, um deren optimale Wirkung zur Entfaltung zubrin- 
gen, wird die MeBwiederholfrequenz der fur das Objekt 

19 relevanten Abstands-Sensoren 15-17 erhOht. Diese 
relevanten Abstands-Sensoren 15-17 uberwachen nun 
das Objekt 19 mit einer erhGhen MeBwiederholfre- 
quenz, wobei je nach Bewegung des Objektes 19 die 
relevanten Abstands-Sensoren sich andern kdnnen. 
Die Nachfuhrung der relevanten Abstands-Sensoren 
erfolgt mittels eines Tracking-Verfahrens. Das Tracking 
fuhrt eine Vergangenheitsbewertung durch und ver- 
knupft immer wieder aktuell erfaBte Ziele mit ihren ent- 
sprechenden „Tracks", die in einem der Auswerteeinheit 
zugeordneten Speicher abgelegt sind. Dadurch werden 
die Zustandsgr&Ben der Objekte gefiltert und es kann 
vorausschauend eine Position und/oder Geschwindig- 
keit pradiziert werden. Das Tracking fullt auch kurzzei- 
tige Ausfaile der Detektion der Objekte auf., so daB 
insgesamt durch die Filterung, Mittelung und die Spei- 
cherung aller Informationen uber einen Zeitraum von 



beispielsweise zehn M^Mden eine grdBere Sicherheit 
bei der Interpretation HBtuation und eine erhOhte 
Schatzgenauigkeit der erfaBten GrOBen mflglich ist. 
Daruber hinaus kann das Tracking durch das Zusam- 

5 menfassen von mehreren Reflexionszentren an einem 
ausgedehnten Objekt, wie beispielsweise einem Kraft- 
fahrzeug, neben den einzelnen getrackten Zentren 
Kombinationen derselben bilden, die zu einem physika- 
lischen Objekt gehGren. Weiterhin kann auch bei einem 

10 kurverrfGrmigen Verlauf der Fahrspur eine andere Prio- 
risierung der Objekte bei der Vermessung erfolgen als 
bei einer Geradeausfahrt. 

[001 2] Die erhOhte Rechenleistung fur die relevanten 
Abstands-Sensoren 15-17 bedingt eine Reduktion der 

15 Auswertung der anderen Abstands-Sensoren. Da 
jedoch die Uberwachung des vorderen Verkehrsraumes 
weiterhin relevant bieibt, wird zunachst auf eine Aus- 
wertung der auf der gegeniiberliegenden Seite bef indli- 
chen Abstands-Sensoren 7-10 verzichtet bzw. deren 

20 MeBwiederholfrequenz reduziert. Sollte zusatzliche 
Rechenleistung benOtigt werden, so kGnnen zusatzlich 
die hinteren Abstands-Sensoren 11-13 abgeschaltet 
oder deren MeBwiederholfrequenz reduziert werden. 
Vorzugsweise wird zunachst versucht, die zur Verfu- 

25 gung stehende Rechenleistung nur durch eine Reduzie- 
rung der MeBwiederholfrequenz bzw. einer 
beschrankten Auswertung der anderen Abstands-Sen- 
soren zu erreichen. Eine MOglichkeit besteht darin, 
stets eine Abstandsmessung vorzunehmen, jedoch die 

30 Geschwindigkeitserfassung mit einer geringen Aufld- 
sung (kurze Beobachtungsdauer des Objektes) durch- 
zufuhren, was bereits Rechenleistung einspart. 
Dadurch bieibt die Rundumuberwachung des Kraftfahr- 
zeuges erhalten und mOglicherweise zusatzlich auftre- 

35 tende Objekte werden weiterhin erfaBt Sollte 
beispielsweise ein zweites Objekt erfaBt werden, so 
sind beide Objekte mfiglichst mit einer erhOhten MeB- 
wiederholfrequenz zu verfolgen. Reicht die zur Verfu- 
gung stehende Rechenleistung trotz der 

40 ReduzierungsmaBnahmen fur die anderen Sensoren 
nicht aus, so muB die Auswerteeinheit die beiden 
Objekte bewerten und den das kritischere Objekt verfol- 
genden Abstands-Sensoren Prioritat einraumen. Die 
relevanten Abstands-Sensoren 15-17 verfolgen das 

45 Objekt 19 solange, bis feststeht, daB es unvermeidlich 
zu einer Kbllision kommt oder aber das Objekt 19 wie- 
der die Fahrzeugumgebung 18 veriaBt. Bei Erkennung 
einer zu erwartenden Kbllision werden durch die Aus- 
werteeinheit 3 die betreffenden Airbags und Gurtstraffer 

so ausgelGst. Die Abstands-Sensoren 4-17 sind jedoch 
nicht nur wahlweise und mit unterschiedlicher MeBwie- 
derholfrequenz ansteuerbar, sondern auch hinsichtlich 
ihrer Reichweite veranderbar. 
[001 3] Die technische Realisierung einer verSnderba- 

55 ren Reichweite ist abhangig von der Art der verwende- 
ten Abstands-Sensoren 4-17. In Frage kommen 
beispielsweise die Variation der abgestrahiten Leistung, 
eine Impuls-Blende-Funktion, ein veranderlicher 
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Abstrahlwinkel und ahnlicj|^^)ie in Fig. 1 dargestellte 
Vorrichtung 2 kann nur^^b schaltungstechnische 
Modifikation auch fur eine Einparkhilfe-Einrichtung ver- 
wendet' werden. Dazu muB jedoch die Reichweite der 
Abstands-Sensoren 4-17 erniedrigt werden, deren 
MeBwiederholfrequenz erhfiht und die Abstandsauflfl- 
sung ebenfalls erhOht werden. Diese Umgestaltung 
kann manuell oder aber auch automatisch durch die 
Auswerteeinheit 3 erfolgen, beispielsweise durch Aus- 
wertung der eignen Geschwindigkeit und des eingeleg- 
ten Gangs. Ahnlich wie bei der erhOhten 
MeBwiederholfrequenz zur Verfolgung des Objektes 19 
muB Rechenleistung an anderer Stelle eingespart wer- 
den. Dies kann beispielsweise wieder durch Abschal- 
tung einzelner Abstands-Sensoren 4-1 7 erfolgen, die im 
Moment keine relevanten Daten liefern kGnnten, aber 
auch durch Verzicht bestimmter Berechnungen. So ist 
beispielsweise die Bestimmung der Relativgeschwin- 
digkeit V re , eines Objekles 19 fur eine Einparkhilfe-Ein- 
richtung unwichtig. 

[0014] In der Fig. 2 ist eine zweite Ausfuhrungsform 
dargesteilt, bei der Vorrichtung 2 gleichzeitig Daten fur 
drei Fahrer-Assistenz-Systeme liefert. Die Abstands- 
Sensoren 4-6 liefern dabei Daten fur ein ADR-System, 
wozu die Abstands-Sensoren 4-6 mit einer grflBeren . 
Reichweite angesteuert werden. Aufgrund des im Ver- 
haitnis zur Precrash-Sensorik zeitunkritischen Verhal- 
ten kfinnen diese jedoch mit einer geringeren 
Abtastrate angesteuert werden. Die Abstands-Senso- 
ren 11-13 dienen fur eine ruckwartige Warnung, bei- 
spielsweise die zu hohe und nicht angemessene 
Relativgeschwindigkeit des ruckwartigen Verkehrs auf 
das Kraftfahrzeug 1 zu, so der ruckwartige Verkehr mit- 
tels zusatzlicher RucWeuchten und der Kraftfahrzeug- 
fuhrer durch haptische, akustische und/oder optische 
Warnmitlel gewarnt werden kann. Die Abstands-Senso- 
ren 11-13 weisen analog der Abstands-Sensoren 4-6 
eine groBe Reichweite von beispielsweise 20-30 m bei 
einer geringen MeBwiederholfrequenz auf. Die 
Abstands-Sensoren 7-10, 14-17 dienen vornehmlich 
wieder als Precrash-Sensorik, wobei diese aufgrund 
der geringen MeBwiederholfrequenz der Abstands- 
Sensoren 4-6, 11-13 mit einer hdheren Abtastperi- 
dendauer von beispielsweise 10 ms betrieben werden 
kflnnen. Des weiteren liefern die Abstands-Sensoren 7- 
10, 14-17 Daten fur eine Spurwechsel-Assistenz-Ein- 
richtung. Allgemeines Problem beim Spurwechsel sind 
Objekte im toten Winkel der Ruck- und AuBenspiegel, 
wobei der Bereich des toten Winkels abhangig von der 
Spiegeleinstellung ist. 

[0015] Wie aber bereits aus der Fig. 1 oder 2 leicht 
ersichtlich ist, erfassen die Abstands-Sensoren 7-10, 
14-1 7 alle Objekte innerhalb einer gewissen Reichweite 
parallel zum Kraftfahrzeug 1 und somit auch im toten 
Winkel. Ahnlich wie bei bereits bekannten Spurwech- 
sel-Assistenz-Systemen wird ein beabsichtigter Spur- 
wechsel beispielsweise durch Betatigung des 
Fahrtrichtungsanzeigers oder durch Auswertung einer 



Fahrspurerkennung^^nnt Durch Erfassungder Spie- 
gelstellungen durcfW^uswerteeinheit 3 kann diese 
den Bereich des toterTWinkels berechnen. Durch Aus- 
wertung der Daten der jeweiligen Abstands-Sensoren 

5 7-10 Oder 14-17 kann dann ein Objekt im toten Winkel 
erfaBt und an die Spurwechsel-Assistenz-Einrichtung 
gemeldet werden, die dann gegebenenfalls den Kraft- 
fahrzeugfuhrer haptisch oder akustisch warnt. Die zur 
Aktivierung der Spurwechsel-Assistenz-Einrichtung 

10 erwahnte Fahrspurerkennung kann ebenfalls uber die 
Abstands-Sensoren 4-17 realisiert werden, beispiels- 
weise durch Auswertung der Randbebauung und des 
Gegenverkehrs. 

[0016] In der Fig. 3 ist eine alternative Ausfuhrungs- 
15 form zur Anordnung der Abstands-Sensoren 4, 6, 1 1 , 
13 dargestellt. Die Abstands-Sensoren 4, 6, 11, 13 sind 
dabei als Laser- und/oder Radar-Scanner-Sensoren 
ausgebildet und jeweils an den Ecken des Kraftfahrzeu- 
ges 1 angeordnet. Die Abstands-Sensoren 4, 6, 11, 13 
20 weisen einen Scan-Bereich von 130° auf, so daB sie die 
Fahrzeugumgebung vollstandig erfassen. 
[0017] Wie gezeigt, dienen die Daten der Abstands- 
Sensoren 4-17 fur eine Vielzahl von Fahrer-Assistenz- 
Systemen. Daher wird die Auswerteeinheit 3 vorzugs- 
25 weise uber einen CAN-Bus mit den einzelnen Steuerge- 
raten der verschiedenen Fahrer-Assistenz-Systeme 
verbunden, so daB auch ein Datenaustausch zwischen 
den Fahrer-Assistenz-Systemen mOglich ist. 

30 Patentanspruche 

1 . Vorrichtung zur Objekterfassung fur Kraftfahrzeuge, 
umfassend eine durch eine Vielzahl von Abstands- 
Sensoren gebildete Abstands-Sensorik, die derart 

35 an dem Kraftfahrzeug angeordnet sind, daB diese 
die Umgebung des Kraftfahrzeugs abtasten und 
eine Auswerteeinheit, die aus den Daten der 
Abstands-Sensorik die Bewegungsbahn und die 
Geschwindigkeit eines Objektes relativ zu dem 

40 Kraftfahrzeug ermittelt, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Abstands-Sensoren (4-17) wahlweise 
durch die Auswerteeinheit (3) ansteuerbar und die 
Reichweite und/oder die MeBwiederholfrequenz 
und/oder die AuflOsung und/oder die Betriebsart 

45 der Abstands-Sensoren (4-1 7) veranderbar sind. 

2. Vorrichtung zur Objekterfassung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Abstands-Sen- 
soren (4-17) als Radar-Frontend und/oder Infrarot- 

so Sensoren und/oder Infrarot-Scanner und/oder 
Laser-Sensoren und/oder als Video- Kamera- 
System ausgebildet sind. 

3. Vorrichtung zur Objekterfassung nach Anspruch 2, 
55 dadurch gekennzeichnet, daB die Antennen der 

Radar-Sensoren als Mikrostreifenantenne ausge- 
bildet sind. 
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4. Vorrichtung nach einem^j^Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichn^^} uber die Auswerte- 
einheit (3) situationsabhangig einzelne Abstands- 
Sensoren (4-17) abschattbar und/oder MeBwieder- 
holfrequenz und/oder Reichweite und/oder Aufld- 
sung und/oder Betriebsart der Abstands-Sensoren 
(4-17) verfinderbar sind. 

5. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daft die Auswerteein- 
heit (3) uber einen CAN-Bus mit den verschiedenen 
Steuergeraten der einzelnen Fahrer-Assistenz-, 
Systemen verbunden ist. 

6. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daft die Abstands-Sen- 
soren (4-17) wahlweise simultan und/oder sequen- 
tial ansteuerbar sind. 
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solange, bis d|Afa6te Objekt (19) die Fahr- 
zeugumgebun^^iaBt oder eine Kollision 
unvermeidlich erscheint oder eine andere 
Abbruchbedingung erfulft ist und 
j) erzeugen von Steuersignalen fur Fahrzeugin- 
sassenruckhaltesysteme und/oder andere 
Fahrzeugassistenzsysteme durch die Auswer- 
teeinheit (3), falls eine Kollision unvermeidlich 
oder eine Kraftfahrzeugfuhrerreaktion notwen- 
dig ist. 

Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daft bei Erfassung einer Einparksituation 
nach Verfahrensschritt a) die Abstands-Sensoren 
(4-17) auf maximale MeBwiederholfrequenz und 
Auf Idsung sowie auf eine Betriebsart ohne Auswer- 
tung der Geschwindigkeit eingestellt werden. 



7. Vorrichtung nach einem der vorangegangenen 20 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Vorrichtung (2) zur Objekterfassung zum Erfassen 
von Objekten (1 9) im Bereich des toten Winkels des 
Kraftfahrzeuges (1) verwendet wird. 

25 

8. Verfahren zur Erfassung und Verfolgung von Objek- 
ten, mittels einer Vorrichtung nach einem der 
Anspruche 1 bis 6, umfassend folgende Verfah- 
rensschritte: 

30 

a) erfassen der Fahrsituation des Kraftfahrzeu- 
ges durch Auswertung der Eigengeschwindig- 
keit und/oder der eingelegten Gangstufe, 

b) einstellen der MeBwiederholfrequenz, der 
Reichweite, der AuflOsung und der Betriebsart 35 
der einzelnen Abstands-Sensoren (4-17), 

c) abtasten der Fahrzeugumgebung nach 
Objekten (19) innerhalb der eingestellten 
Reichweite der Abstands-Sensoren (4-17), 

d) ubermitteln der erfaBten Objektdaten an die 40 
Auswerteeinheit (3), 

e) ermitteln des Abstandes und der Geschwin- 
digkeit des oder der erfaBten Objekte (19), 

f) berechnen einer voraussichtlichen Bewe- 
gungsbahn der Objekte (19) zum Kraftfahrzeug 45 
(1) und Massif izieren der Objekte nach Gefahr- 
dungsrelevanz, 

g) auswahlen der Abstands-Sensoren (4-17) 
im Bereich der voraussichtlichen Bewegungs- 
bahn der Objekte (19), so 

h) erhOhen der MeBwiederholfrequenz der 
ausgewahlten Abstands-Sensoren (4-17) und 
reduzieren der benOtigten Rechenleistung fur 
die ubrigen Abstands-Sensoren (4-17) durch 
verstellen der Reichweite und/oder der 55 
Betriebsart und/oder der MeBwiederholfre- 
quenz und/oder der AufWsung, 

i) wiederholen der Verfahrensschritte d)-h) 
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